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¿Por qué una revista digital de autos históricos ar¬ 
gentinos? 

Casi ciento diez años de historia pueden ser un 
buen punto de partida para justificar la respuesta. 
Desde la obra pionera de Celestino Salgado hasta 
los recientes Peugeot 408 y Renault Fluence, la 
industria automotriz argentina cuenta con sobra¬ 
dos motivos para ser reivindicada y en más de un 
caso desempolvada de un olvido injusto. 
Quienes hacemos Autohistoria, apreciamos a los 
autos no sólo como objetos de uso y disfrute, sino 
también por su aporte a la producción industrial 
generando riqueza con valor agregado, medio 
fundamental para el desarrollo de un país, en par¬ 
ticular si se hace atendiendo a necesidades y po¬ 
sibilidades propias. 

La propuesta es encontrarnos trimestralmente 
con historias de marcas y modelos históricos fa¬ 
bricados en el país, personalidades de la industria 
y automovilismo nacionales, eventos deportivos 
y la actualidad productiva, con lanzamientos y 
presentaciones. 

También los clubes, celosos custodios de un pa¬ 
trimonio histórico materialmente incalculable, 
tendrán su espacio. 

Bienvenidos, que disfruten esta primera edición. 
Gracias por acompañarnos. 

Gustavo Feder 
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Hace poco más de 
un siglo, en septiem¬ 
bre de 1910, el Ingeniero 
Horacio Anasagasti, daba 
su primer paso para la 
concreción de un am¬ 
bicioso e inédito plan: 
la producción en serie 
de autos en Argentina. 

La tarea no fue senci¬ 
lla. A pesar de una di¬ 
versidad de obstáculos, 
alrededor de medio cen¬ 
tenar vehículos construidos, 
dejaron testimonio de un temprano embrión de 
la industria automotriz argentina. 




Por Gustav< 


seno de una 
imilia de origen 
e julio de 1879, 
sagasti, siente 
te una gran fasci- 
primeros autos in- 
iís en las últimas dos 


vasco el 18 
Horacio 
tempranarr 
nación por I 
gresados al 










^ Anasagasti 


cánico en 1902. 

En 1907, gana un concurso por oposición y 
viaja becado a Milán para tomar un curso 
de entrenamiento de seis meses en la fá¬ 
brica Isotta Fraschini. Al regresar, en mayo 
de 1908, forma una sociedad con Ricardo 
Travers y José Gálvez para representar esa 
marca en el país y también autos de las fir¬ 
mas Gobron-Brillie y Gregoire. La empresa 
inicia además la distribución de llantas con 
rayos de madera Stepney, neumáticos Hut- 
chinson, un claxon marca Stentor accionado 
por los gases de escape y un dispositivo 
para inflar los neumáticos que tomaba la 
presión de uno de los cilindros. Instalada en 
un local de la calle Arenales 1086, la socie¬ 
dad contaba con un horno para fundición 
de bronce y aluminio y empleaba 10 opera¬ 
rios. La revista pionera "La Argentina Auto¬ 
móvil" publicó un aviso en abril 
de 1909 donde se detallaban 
los servicios que ofrecía la 
compañía: "Construc¬ 
ción, reparación y 
transformación de au¬ 
tomóviles y máquinas 
en general. Planos y 
presupuestos de ins¬ 
talaciones mecánicas. 

Fundición de bronce y 
aluminio. Se cortan en¬ 
granajes de todo tipo". 

Sin embargo, las múltiples 
actividades desarrolladas por 
Horacio Anasagasti excedían el 
campo automovilístico. 

Considerado muy tempranamente un refe¬ 
rente importante en materia de automóvi¬ 
les, en junio de ese año comienza a escribir 
artículos técnicos en la revista mensual "La 
Argentina Automóvil". 

En 1907 se funda el Touring Club Argentino 
y forma parte de su primera Comisión Di¬ 
rectiva como vicepresidente. Entre 1909 y 
1910 se desempeñó como vicepresidente 


primero de la Sociedad Científica Argentina. 
Poco después incursiona en la también inci¬ 
piente aeronáutica. Es socio fundador del 
Aero Club Argentino, y piloto de globo acre¬ 
ditado con el Brevet N°5. 

Primeros pasos 

El objetivo de Anasagasti era la fabricación 
de autos en serie, motivación que lo im¬ 
pulsa a desvincularse de sus socios y em¬ 
prender la tarea de constructor. El 30 de 
diciembre de 1909 funda la empresa Hora¬ 
cio Anasagasti y Cía. Ingenieros Mecánicos, 
destinada a la producción de motores y ac¬ 
cesorios de automóviles, aviones y maqui¬ 
naria agrícola. La actividad se desarrolla en 
el local de la calle Arenales 1086, mientras 
tanto se inicia la edificación de una fábrica 
sobre la avenida Alvear (hoy Libertador) 
al 1670. En un principio, el estable¬ 
cimiento era un taller mecánico 
de precisión equipado con hor¬ 
nos de fundición para bronce 
y aluminio. 

Desde sus comienzos, Ana¬ 
sagasti dotó a su estableci¬ 
miento de un importante 
plantel de maquinarias im¬ 
pulsadas por un gran motor 
eléctrico de corriente continúa 
que movía una transmisión 
aérea, que movilizaba las máqui¬ 
nas correspondientes. 

Para el carrozado de los vehículos, el taller 
incluía una sección destinada a los trabajos 
de carpintería, chapa y pintura. El personal 
de la fábrica totalizaba veinte personas, la 
mayoría inmigrantes españoles, franceses e 
italianos. 

Producá ón en serie. 

En la Exposición Internacional de Ferrocarri¬ 
les y Transportes Terrestres realizada en 





Palancas de cambio y frenos de mano afuera 
del habitáculo. 


1910, la empresa Anasagasti y Cía. exhibió 
algunos de los componentes para automó¬ 
viles producidos en su taller, entre ellos una 
caja de velocidades de cuatro marchas y re¬ 
troceso y un motor de cuatro cilindros en 
línea de diseño y construcción propios. El 
jurado de la exposición le otorgó el Diploma 
de Gran Premio, el máximo galardón reser¬ 
vado a la industria nacional. 

En septiembre de 1910 Horacio Anasagasti 
viaja a Europa para contactar posibles pro¬ 
veedores del auto que pensaba construir en 
Argentina. Los primeros contactos los rea¬ 
liza con los hermanos Edouard y Ernest Ba- 
llot, propietarios de Ballot et Cié., empresa 
constructora de motores a explosión a nafta 
de cuatro cilindros. El acuerdo contemplaba 
la importación de motores de 12 HP y 15 
HP, mas el juego completo de modelos de 
madera de todas las piezas de fundición. El 
chasis que incluía también ruedas, ejes, fre¬ 
nos, suspensiones, dirección, caja de velo¬ 
cidades y diferencial, fue provisto por la 
empresa Malicent et Blin. Los embragues de 
disco múltiple en baño de aceite fueron en¬ 
cargados a la Societé de Embragagues Hele- 
Saw. Dos proveedores se ocuparon de los 
radiadores: G. Moreaux et Cié. de Levallois- 
Perret y la empresa suiza con sede en Gine¬ 
bra Ctules de Megevet. Los faros de carburo 
fueron provistos por Bleriot y Ducellier. 

Dos diferencias lo distinguían del motor ori- 


UN HOMBRE 
DE BIEN 

i sus co¬ 
noci¬ 
mientos 

técnicos hacían del Ingeniero 
Anasagasti un hombre respe¬ 
table, sus cualidades humanas 
lo convertían en un ser excepcional. Las 
condiciones sociales, humanas y econó¬ 
micas del personal de su empresa eran 
excelentes, a tal punto que muchos de 
los beneficios otorgados por Anasagasti 
a sus obreros, se convirtieron en ley mu¬ 
chos años después. Los salarios eran los 
más elevados de la época. La jornada la¬ 
boral no superaba las ocho horas y en el 
verano cada operario tenía en su lugar 
de trabajo un ventilador. Además, el es¬ 
tablecimiento poseía una fuente con re¬ 
frescos para uso del personal. En 1915, 
cuando la empresa amunció el fin de la 
producción, su personal a modo de 
agradecimiento por el trato recibido, 
continuó trabajando sin cobrar salarios 
hasta 1916, cuando el ingeniero decide 
finalmente liquidar la sociedad. Finali¬ 
zada su experiencia como fabricante, 
Anasagasti decide trasladarse a Bariloche 
y se instala en una chacra bautizada "Pichi 
Mahuida"en el Brazo Campanario del 
lago Nahuel Huapi. Junto a sus amigos de 
siempre Aaron Anchorena y Carlos Ortiz 
Basualdo apoya activamente la creación 
del Parque Nacional Nahuel Huapi. 
Fallece en esa chacra el 8 de abril de 
1932 víctima de un paro cardíaco. Fue 
enterrado en el cementerio de Reco¬ 
leta. Actualmente la ciudad de Buenos 
Aires y el Parque Nacional lo recuerdan 
con una calle y un lago que llevan su 
nombre. 











^ Anasagasti 


Los éxitos deportivos 

Anasagasti se propuso demostrar que sus au¬ 
tomóviles eran tan confiables como los euro¬ 
peos y norteamericanos. En julio de 1912 
forma parte de la París-Madrid sobre un reco¬ 
rrido de 1.515 kilómetros resultando vence¬ 
dor sin penalización. 

El 12 de septiembre, un Anasagasti equipado 
con motor de 15 HP, conducido por el inge¬ 
niero inglés Brown, disputa el Rally de San Se¬ 
bastián. Clasifica entre los vencedores. 

Entre el 6 y 8 de enero de 1913 obtiene el pri¬ 
mer premio en su categoría en la Montevi- 
deo-Salto-Montevideo. 

La prueba mas exigentes fue la del Tour de 
France sobre 5.500 kilómetros donde partici¬ 
paron tres autos con motores de 15 HP, que 
fueron conducidos por el ingeniero inglés 
Brown, el Marqués D'Avaray y Jacques Re- 
pousseau. Los dos primeros pilotos triunfan 
8 "ex aequo". 

Meses mas tarde, otra vez el ingeniero Brown 
conduce al Anasagasti de 15 HP a la victoria 
en la "La Fleche Laval". 



En marzo de 1914 participa en la Semana de¬ 
portiva de Córdoba obteniendo el primer 
puesto en la cateoría aficionados (Madero), y 
tercero en profesional (Pagetti). 

Su última victoria es en junio de 1920 en el 
"Campeonato de la Milla" conducido por Ma- 
coco Alzaga Unzué. 


ginal francés: un carburador Zenith, en 
lugar del Claudell y un sistema de lubrica¬ 
ción forzada del cigüeñal. 

El único proveedor local fue la empresa del 
catalán Francisco Villasis, que se ocupaba 
de fabricar los radiadores. 

Anasagasti regresa en mayo de 1911 y en 
julio logra terminar su primer prototipo con 
motor francés y carrocería nacional. La pre¬ 
sentación oficial se realizó el domingo 17 de 
septiembre en la carrera Rosario-Córdoba- 
Rosario donde participó con el seudónimo 
de "Samurai". 

El plan era producir a partir de componen¬ 
tes importados y paulatinamente reempla¬ 
zarlos por elementos nacionales. Quedaban 
exceptuadas de esta nacionalización piezas 
que por su complejidad técnica y costos no 
se justificaran producir, como las bujías, 
magnetos, carburadores y rodamientos. 
Durante los últimos meses de 1911, Anasa¬ 
gasti pone a punto su fábrica para la fabri¬ 
cación y presentación comercial al público 
de sus autos. El taller ya producía blocks, 
carters, bielas, cigüeñales, cajas de veloci- 







dad y sus engranajes, puntas de eje, elás¬ 
ticos, palieres, ejes cardán y sus crucetas, 
mecanismos de dirección y carrocerías. 

El lanzamiento comercial se realiza en enero 
de 1912. Los autos presentados, se ofrecían 
con un motor francés Ballot de 12 HP, de 
cuatro cilindros lineales refrigerados a agua 
por termosifón, con una cilindrada total de 
2.125 cm3. Las válvulas eran laterales ubi¬ 
cadas a un mismo costado del block. El ci¬ 
güeñal apoyaba en dos bancadas. 
Opcionalmente, podía equiparse con una 
versión sport de 15 HP. Por su parte, las ca¬ 
rrocerías, estaban disponibles en las versio¬ 
nes abiertas tipo Doble Phaeton y 
Landaulet. Esta última se podía solicitar con 
simple o doble vidrio. Sólo disponían de una 
puerta lateral delantera del lado izquierdo, 
debido a la ubicación externa derecha de 
las palancas del cambio de velocidades y 
freno de mano. El precio base para los mo¬ 
delos con motor de 12 HP era de 6.000 
pesos y podía ser financiado íntegramente 
a través de un original, para la época, plan 
de cuotas de 200 pesos. Los Anasagasti no 


sólo fueron reconocidos por sus éxitos de¬ 
portivos en el viejo continente, sino también 
por su diseño. En 1913 obtuvo el primer 
premio del "Concurso de Elegancia" organi¬ 
zado por el Automobile Club de Nice. 

El final 

Dos razones conspiraron contra la continui¬ 
dad de la empresa. Por un lado, a partir de 
1913 las dificultades financieras producidas 
por el retraso en los pagos de los compra¬ 
dores que optaron por el pago en cuotas. 

Por otro, el estallido de la Primera Guerra 
Mundial terminó con el envío de insumos y 
partes vitales importados de Europa, y re¬ 
emplazarlos localmente fue imposible de¬ 
bido a la falta de materia prima. 

Luego de fabricar medio centenar de autos, 
la fábrica cerró sus puertas en 1915. Anasa¬ 
gasti tenía entonces sólo 35 años. A pesar 
de esto, su personal a modo de agradeci¬ 
miento por el trato recibido, continuó traba- 9 _ 
jando sin cobrar salarios hasta 1916 cuando 
se decide finalmente liquidar la sociedad.3€ 



Los dos Ana¬ 
sagasti sobre¬ 
vivientes. A la 
izquierda el 
perteneciente 
a la Fuerza 
Aérea y el de 
la derecha del 
Club de Auto¬ 
móviles Clási¬ 
cos. 









^ Contemporáneas 


Nuevo Renault Fluence 

A sólo un año de su presentación en Eu¬ 
ropa, Renault lanza en Argentina un sedán 
tricuerpo, fabricado en su Fábrica Santa 
Isabel de Córdoba, con un estilo fluido y 
elegante: Fluence. 



La ambición de Renault Fluence es la de 
convertirse en la oferta más seductora de 
su categoría y diferenciarse por una línea 
que expresa deportividad y robustez, un 
habitáculo confortable, así como por un 
gran equipamiento de seguridad y un alto 
nivel tecnológico. 

El Fluence, vuelve a colocar a Renault 
como el referente del segmento de media¬ 
nos. De una punta a la otra de los paragol¬ 
pes, Fluence mide 4,62 metros de largo. El 
nuevo sedán de Renault tiene también una 
destacada distancia entre ejes: 2,70 me¬ 
tros. Su equipamiento Premium es digno 
de una categoría superior: Navegador Sa- 
telital integrado con cartografía local, 6 air- 
bags. Control de Trayectoria (ESP), Caja 
CVT o manual de 6 velocidades, Tarjeta 
Llave Manos Libres, Audio Premium 3D, Cli¬ 
matizador Automático Bizona y 3 años de 
garantía de fábrica. 

La disponibilidad de una garantía total de 
fábrica de 36 meses, también trae otro be¬ 
neficio al cliente: el alto valor de reventa. 


Iveco Argentina presentó los 
nuevos Stralis NR 



Iveco Argen¬ 
tina lanzó al 
mercado 
gentino, la 
nueva 
línea Iveco 
Stralis NR 
(New 
Range), di¬ 
señada con la 
participación 
de clientes y 
en un perfecto 
ejemplo de in- 
tegración 
entre la exi¬ 
gente voz del 

mercado y la capacidad de desarrollo de la 
única fábrica de camiones del país. La 
nueva línea sucede a la anterior y se pro¬ 
duce en la planta de Iveco en Córdoba. 

Sus dos versiones, denominadas 460NR y 
410NR, brindan 460 y 415 CV de potencia 
respectivamente, además de otorgar el 
mayor torque en sus rangos de potencia, 
con mayor economía de combustible. En la 
versión de 460 CV (el camión pesado más 
potente de Iveco en Latinoamérica) el tor¬ 
que llega a 2.250 Nm, el más elevado entre 
camiones de similar potencia. Esta versión 
se presenta opcionalmente con caja de 
cambios automatizada. El sistema de cam¬ 
bio de marchas manual fue rediseñado y 
ahora es un 40% más suave que el anterior. 
El embrague, más liviano que el de un au¬ 
tomóvil, fue diseñado por el Centro de Des¬ 
arrollo de Producto de Iveco Latín America 
y se convirtió en la primera patente regis¬ 
trada a nombre del Centro de Desarrollo de 
Producto de Iveco Latín America. 








GM produjo la unidad 100.000 del Chevrolet Agile en Argentina 


A poco más de 1 año del inicio de producción 
del Chevrolet Agile en el país, el 10 de no¬ 
viembre de 2010 se fabricó en el Complejo 
Automotor que GM posee en Alvear, provin¬ 
cia de Santa Fe, la unidad N° 100.000. Dicho 
vehículo fue un Agile LTZ, de color plata po- 
laris, que fue recibido con mucho orgullo y 
alegría por los empleados de la Planta. 

El Chevrolet Agile es producido exclusiva¬ 
mente en el país, dentro de los procesos de 
manufactura más avanzados del mundo. In¬ 


nova en diseño exterior e interior, conectivi- 
dad, funcionalidad, seguridad y tecnología de 
manejo. Está equipado con el confiable 
motor 1.4L que eroga 92 CV y cuenta con la 
norma Euro IV de emisiones ambientales y 
con un sistema de diagnóstico de emisiones 
a bordo (EOBD). Disponible en tres versio¬ 
nes (LS, LT y LTZ), el Chevrolet Agile revolu¬ 
ciona el mercado con un diseño exterior 
innovador y personal y con una riqueza inte¬ 
rior única en su segmento. 



Gracias, Citroen Argentina 


Gracias a la gente de Comunicación de Ci¬ 
troen Argentina, durante una semana pudi¬ 
mos probar las bondades de la Citroen 
Berlingo Multispace y disfrutar de sus excelen¬ 
tes prestaciones y comodidad. Una valiosa he 
rramienta para el tiempo libre y para llevar 
adelante nuestras actividades laborales. 


Fiat Auto Argentina recibió 
el Premio Nacional a la Cali¬ 
dad 2010 


La em- 
I presa de 
Fiat Group 
Automo- 
bilesen 
Argentina 
recibió de 
manos de 
laPresi- 
I denta Cris¬ 
tina 

Fernández de Kirchner este premio que 
distingue las compañías que trabajan con 
la mirada puesta en la excelencia en la cali¬ 
dad de gestión en la categoría Grandes 
Empresas de Producción de Bienes. 


* 











^ Contemporáneas 


Ford, la marca 
más confiable 
del país 

En una encuesta rea¬ 
lizada a lo largo de 
todo el país, donde 
se eligieron las "Mar¬ 
cas Confiables", Ford 
ocupó el primer 
lugar dentro del 
rubro automóviles como la marca más 
confiable, repitiendo y confirmando el re¬ 
sultado obtenido en los últimos años. 

El premio "Marcas Confiables" lo otorga la 
revista Selecciones. 


Volkswagen inaugura nuevo 
Centro de Entrenamiento de 
Post Venta para Sudamérica 


El I o de diciembre, Volkswagen Argentina re¬ 
alizó la inauguración del Nuevo Centro de 
Entrenamiento de Postventa denominado 
"Service Akademie" y conjuntamente, el cen¬ 
tro especializado en Asesoramiento Técnico 
o "Technical Service Center". Este nuevo 
complejo se encuentra emplazado en el Pre¬ 
dio Industrial de General Pacheco. Las acti¬ 
vidades que se realizan son: Entrenamiento 
Técnico, Entrenamiento en Procesos de 
Atención y Satisfacción de Clientes, y en Tec¬ 
nología Informática aplicada al diagnóstico, 
reparación y mantenimiento de los productos 
de las marcas Audi y Volkswagen. 



Chevrolet renueva la imagen del Classic SW 


Chevrolet Classic, el auto argentino récord 
en ventas en el país con 26.910 unidades en 
los primeros 8 meses del año, refresca su di¬ 
seño que ahora llega a su versión SW. Entre 
los cambios mas notables, se destaca en su 
frontal un juego de ópticas trapezoidales, 
una parrilla de una sola franja horizontal con 
el logo de Chevrolet colocado sobre la misma 
y un nuevo paragolpes, de líneas más rectas 
y limpias. También fue rediseñada la toma 
de aire inferior y las líneas centrales que 
ahora se integran de manera más marcada 
al capot. 

En los laterales, se puede apreciar que el 
guardabarros delantero ha sido redise¬ 
ñado para dar lugar a las nuevas ópti¬ 
cas. Asimismo, ahora cuenta con la 
incorporación de luz de guiño en el la¬ 
teral del vehículo y todas las versiones 
tendrán molduras, espejos y manijas 
de puerta color carrocería de serie. 

En la parte trasera, tanto la puerta 
del portón trasero como el pa¬ 


ragolpes, han sido rediseñados manteniendo 
las líneas generales más rectas, planas y 
marcadas. En su interior se han incorporado 
espejos a los parasoles del acompañante y 
manija de sujeción para éste en todas las 
versiones. 

"Es un orgullo para nosotros fabricar el Che¬ 
vrolet Classic, el auto preferido por los argen¬ 
tinos en nuestro Complejo Automotor de 
Rosario", comentó Sergio Rocha, Presidente 
y Director Ejecutivo de General Motors Ar¬ 
gentina, Uruguay y Paraguay. 








Luz verde para la fabricación en 
Argentina del Peugeot 408 

A partir de agosto comenzaron a circular 
flotas de 408 en "condición cliente" para fi¬ 
nalizar el desarrollo y la puesta a punto con 
el objetivo de alcanzar los elevados criterios 
de calidad que han sido fijados previo a la 
comercialización de este vehículo cuyo es¬ 
tilo, muy logrado, constituye uno de los ele¬ 
mentos más importantes de su desarrollo. 
Antes de su presentación, el 408 habrá sido 
sometido a un exhaustivo rodaje de más de 
un millón de kilómetros de pruebas. 

El 408 representará la gama superior de los 
vehículos tricuerpos producidos por la 
marca en América Latina, creando una 
nueva oferta destinada a ampliar la gama 
de Peugeot en el mercado latinoamericano. 
El desarrollo del proyecto del 408 fue a nivel 
mundial. Y para ello se necesitó de la estre¬ 
cha cooperación de los equipos de desarro¬ 
llo en China (donde se comercializa desde el 
mes de abril) y los diferentes Centros de In¬ 
vestigación y de Producción en América La¬ 
tina, movilizando así los Centros de 
Investigación y Desarrollo del grupo en 


Francia, China, Brasil y Argentina. 

El desarrollo del estilo del 408, los estudios 
de producto complementarios y los estudios 
sobre la clientela se realizaron localmente 
con el concurso de la central. 

El 408 será el primer vehículo de Peugeot 
en América Latina en portar la insignia con 
el nuevo León de acuerdo a los nuevos pa¬ 
trones de imagen de marca comunicados a 
inicios de 2010. Su posicionamiento de 
gama superior estará subrayado por una ar¬ 
quitectura semialta ofreciendo volúmenes, 
habitabilidad y luminosidad sin par, ello aso¬ 
ciado a un estilo elegante, equilibrado y ar¬ 
monioso. 

La primera aparición pública oficial del 408 
para América Latina se realizó durante el re¬ 
ciente Salón de San Pablo, Brasil. 




Toyota Argentina eleva la calidad del trabajo de sus empleados 


Con el propósito de promover la Mejora Continua en la Calidad del trabajo de sus empleados y de los 
vehículos que fabrica, TOYOTA ARGENTINA llevó a cabo la 3ra. edición del Concurso de Habilidades de 
Producción en el cual premió a los tres (3) mejores Team 
Members de los distintos sectores de la Planta Industrial 


de Zárate entre los más de doscientos cuarenta (240) 
empleados inscriptos. 

Con el objetivo de incrementar las habilidades del perso¬ 
nal y buscar la excelencia en la Calidad en todo el pro¬ 
ceso productivo, los Team Members fueron evaluados a 
lo largo de varias etapas de acuerdo al cumplimiento de 
las condiciones de seguridad, la calidad de su trabajo y el 
tiempo de ejecución del mismo, convirtiéndose en ga¬ 
nador el participante que adquiere mayor puntaje. 












El Club del Anti 

El "REGISTRO ANTIQUE" se formó en el 
año 1997 con el fin de reunir a todos los 
propietarios de los automóviles fabricados 
por ENIAK S.A., bajo la denominación de" 
ANTIQUE", en la República Argentina entre 
los años 1984 y 1989. 


















ique 


abian pasado i 


que Juan 


de su Anti 


en octubre ■ 


ipenas dos meses desde 
is López Martí disfrutaba 
Beige de 198?, cuando 
1996 envió una carta a 
le Época, con la inten¬ 
ción de convocar a formar un club de 
propietarios, junto a quienes como él, 
amaban este exclusivo auto argentino. 
Los primeros en responder fueron Gui¬ 
llermo Weyland y José del Castillo, que 
ya habían intentado previamente, pero 
sin resultados, la conformación del club, 
inclusive del Castillo había empezado el 
trabajo registrando en una planilla los 
datos de algunos propietarios. 

La idea era hacer algo a semejanza de 
los ingleses Jaguar Register y MG Re- 
gister, es decir, un registro de propieta¬ 
rios, con una estructura 
horizontal, sin presidente 
ni cargos jerárquicos. El 
objetivo buscado era que 
no se perdiesen los autos, 
saber quién era el dueño 
de cada uno, armar un ar¬ 
chivo de unidades fabrica¬ 
das, e intercambiar 
información sobre repues¬ 
tos y reparaciones. Otra de 
las aspiraciones, era lograr 
el reconocimiento de los 
coleccionistas y asociacio¬ 
nes de otras marcas, otorgándole al An- 
tique status de auto clásico. 

La convocatoria esta vez resultó exitosa 
y el 1 de marzo de 1997 se realizó el 
primer encuentro de propietarios, fun¬ 
dándose oficialmente el "Registro Anti- 


Registro Antique 

Fecha de fundació 
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^•^tidad de socio 

Lugar de reunión- 

Puerto de Olivos 
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Mi Club 


Registro Antigüe 
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que"; teniendo además el honor de ser el 
primer registro de una marca y modelo de 
automóvil de Argentina. La presentación 
en sociedad fue en la primera edición de 
Autoclásica, en 1998, donde el Registro 
contó con un stand propio y difundió a 
través de abundante folletería la historia y 
características técnicas del auto. 

El número de registrados, creció constan¬ 


temente llegando adhesiones desde pun¬ 
tos del país tan dispersos geográfica¬ 
mente como Salta, Córdoba, Mar del Plata 
y Buenos Aires. También hay un propieta¬ 
rio en Italia de una unidad especialmente 
equipada con mecánica Fiat. 
Actualmente, se tienen registrados 
ochenta Antique de los 104 que se fabri¬ 
caron hasta 1989. 


La primera reunión 


El 1 de marzo de 1997 se realizó el 
primer encuentro de propietarios 
y sus Antique en la Confitería "Club 
del Golf"en los Bosques de Pa- 
lermo, reuniéndose una decena de 
orgullosos dueños que respondie¬ 
ron a la convocatoria gestada por 
Juan Carlos López Marti. Luego, 
cuestiones de necesidad por des¬ 



arrollar los objetivos del Registro y 
la amistad que comenzaba entre 
los habituales concurrentes, lleva¬ 
ron a que los encuentros se realiza¬ 
ran mensualmente y se 
trasladaran al Puerto de Olivos. 

Agradecemos a Juan Carlos López Martí por 
el material aportado para estra nota. 
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Campo Argentir 

No es sencillo repasar en pocas páginas la inago¬ 
table trayectoria automovilística de Pedro 
Campo. En esta primera parte daremos cuenta de 
su paso por el automovilismo deportivo nacional, y 
su breve, pero valiosa, experiencia europea. 



edro, ¿Cuál es su formación profe¬ 
sional? 

Hp estudié Ingeniería mecánica, pero no 
llegué a recibirme porque empecé a tra¬ 
bajar para el equipo oficial IKA-Renault a 
cargo de Horacio Steven y esa actividad 
me absorbió todo el tiempo. Era tanta la 
pasión que tenía, que trabajaba día y 
noche, no me daban los tiempos para la 
facultad. Hubiera podido terminar la ca¬ 
rrera, pero quería estar todo el tiempo 
ahí, con los autos de carrera. De cualquier 
manera, completé una formación impor¬ 
tante en la facultad, sin eso seguramente 
no hubiese podido trabajar. Hoy estoy 
dando clases, como experto invitado, en 
el ITBA (Instituto Tecnológico de Buenos 
Aires), en las materias Estructuras y Di¬ 
námica de Vehículos. La verdad que me 


gusta mucho la docencia, transmitir el co¬ 
nocimiento y la experiencia que uno tiene, 
experiencia no fácil de repetir porque las 
épocas han cambiado y mucho, que un 
muchacho pueda diseñar autos hoy sólo 
se da en el ámbito de las carreras. Argen¬ 
tina lamentablemente ha perdido el tren, 
hoy sólo se arman autos en el país, dise¬ 
ñados afuera y con la mayoría de sus par¬ 
tes fabricadas también en el exterior. 
Ahora, hay muchísimos ingenieros argen¬ 
tinos trabajando en el exterior en posicio¬ 
nes muy destacadas. Tenemos un 
ambiente tierrero muy bueno, que genera 
entusiasmo y la formación técnica es 
buena, al menos comparada con la de 
afuera. En realidad la facultad no asegura 
nada, da un cierto caudal de conocimien¬ 
tos, pero lo que uno haga con eso, es 



Entrevista y fotos: Gustavo Feder 



decir como los completa o los enriquezca 
depende de uno, de la motivación. El tipo 
que no está motivado aprueba con 
cuatro y nada más. La formación 
académica hoy es casi inevitable, 
hay que terminar por lo menos 
la mitad de la carrera y leer 
perfectamente inglés, el tipo 
que no sabe inglés murió. 

Uno sabe lo que lee. Tam¬ 
bién se aprende de las ex¬ 
periencias, de los errores 
y aciertos, pero básica¬ 
mente se aprende de lo 
que se lee y lo que se 
publica está en in¬ 
glés. No hay otra. 

Cuando yo empecé 
había muy pocas 
publicaciones, 
uno de los deto¬ 
nantes de mi 
carrera fueron 
unos libros de 
uso interno 
de General 
Motors, que 
había traído a 
la Argentina el 
ingeniero Durward 
Leeper, quien trabajó 
para IKA en el des¬ 
arrollo del Torino. 

General Motors era 
la empresa que 
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mas había investigado y publicado sobre 
la estabilidad de los vehículos. Leeper nos 
vio tan entusiasmados a mí y a Oreste 
Berta que nos regaló los libros. Ahí esta¬ 
ban todas las formulas para calcular espi¬ 
rales, amortiguadores, ángulos y 
geometrías de suspensiones. En esa 
época acá nadie sabía nada, esta informa¬ 
ción valía oro y eso explica un poco por¬ 
qué yo pude hacer buenos autos, esa 
ventaja competitiva fue fundamental. 
¿Cómo fue su experiencia en los 
Sport Prototipos? 

Cuando empecé a trabajar con el Trueno 
Naranja, que es una evolución del proto¬ 
tipo Ford, yo tenía 26 años, ¿cómo se 
puede repetir en la actualidad que un 
chico de esa edad diseñe un auto de com¬ 
petición para una terminal automotriz? 
Oreste y Heriberto Pronello tenían 28-29 
20 años cuando diseñaron las Liebres y Tori- 
—* nos de IKA Renault. Éramos muy jóvenes, 

fuimos los primeros técnicos con forma¬ 
ción que tuvimos la posibilidad de diseñar 
y construir autos de competición para 
esas empresas. Estuvimos en el lugar 
justo en el momento justo. Diez años des¬ 
pués ya era distinto y hoy es irrepetible. 
Por ejemplo, para la reconstrucción re¬ 
ciente del Trueno Naranja, 


usaron los planos originales que yo había 
dibujado. Antes los autos los construían 
los mecánicos, pero lo hacían a ojo, sin 
cálculos, sin planos, cortaban fierros, sol¬ 
daban y probaban. Lamentablemente la 
categoría de Sport Prototipos duró muy 
poco, unos cuatro años, después el país 
se cayó económicamente y no se pudo 
sostener. 

En los autos de carrera uno está limitado 
por el reglamento y por la eficiencia aero¬ 
dinámica, tratando de obtener la menor 
resistencia al avance y la mayor carga. 
Con eso en los Sport Prototipos se puede 
ir muy lejos, en las otras categorías es 
más difícil. 

¿Porqué se fue del equipo IKA? 

Junto a Steven y Fraga, quien me enseñó 
muchísimo, renunciamos a IKA el 31 de 
diciembre de 1966 y empezamos a traba¬ 
jar para Ford el 1 de enero del '67. 

Hubo una interna donde la Gerencia Ge¬ 
neral de IKA quería que los Torino corrie¬ 
ran el Gran Premio y Steven se oponía. 
Sostenía, y creo que con buen criterio, 
que había mucho más para perder que 
para ganar. Nosotros habíamos construido 
tres o cuatro de competición, pero esos 
autos no corrieron, partí- 







Argentina lamenta¬ 
blemente ba per¬ 
dido el tren, boy 
sólo se arman autos 
en el país, diseñados afuera y 
con la mayoría de sus partes 
fabricadas también en el exte¬ 
rior. Yo tenía 26 años, cuando 
diseñé el Trueno Naranja 
¿cómo se puede repetir en la 
actualidad que un chico de esa 
edad diseñe un auto 
de competición para 
una terminal auto¬ 
motriz? 


ciparon los que hizo Oreste. Antes de la 
presentación de los Tormo, trabajamos 
junto a Steven en el montaje de los mo¬ 
tores Tornado con fines experimentales 
en una cupé Chevrolet de Malnatti, con 
una trompa modificada por Baufer. 

El Torino era un auto fantástico, el pri¬ 
mero con caja ZF de cuatro velocidades y 
palanca al piso, cubiertas Pirelli Cinturato, 
un puente trasero con tensores y resortes 
helicoidales, cuando todos los demás an¬ 
daban con elásticos, frenos a disco, tres 
carburadores Weber, butacas de cuero 
Reuter de diseño alemán, era comparable 
a un Jaguar 3.8, incluso caminaba lo 
mismo. Era un autazo. Por lo tanto para 
un auto que era tan deseable, ponerlo en 
una carrera casi sin probarlo era un fra¬ 
caso seguro, y podía incidir muy negativa¬ 
mente en la imagen y las ventas. 


Empezamos a trabajar con Ford en el pro¬ 
totipo, que tuvo tan mala suerte con los 
accidentes terribles de Oscar Cabalén y 
Viale del Carril, golpes durísimos para mí 
que tenía sólo 26 años. Tuve la suerte que 
apareciera Pairetti y comprara el tercer 
auto, al que le pusimos motor Chevrolet y 
tanque de nafta atrás. Hay que tener en 
cuenta que en esa época los autos lleva¬ 
ban tanques de 270 litros, en algunos 
casos había que ponerlos dentro de la ca¬ 
bina y el piloto se sentaba encima, un ab¬ 
surdo. Cuando fue el famoso choque 
múltiple y debutó el prototipo Ford, el auto 
de Julio Devoto quedó plantado en la lar¬ 
gada del autódromo y todos los autos de 
atrás lo chocaron, fue una gran carambola. 
Yo creo que se debe haber derramado en 
la pista no menos de 3.000 litros de nafta, 
a razón de 200 por cada uno de los quince 
o veinte autos involucrados en el acci¬ 
dente. Imagínese un simple chispazo y te¬ 
níamos una catástrofe, no pasó nada por 
casualidad. Eso determinó que se dejara 
de correr en ruta con estos autos. 
Después vinieron el Trueno Naranja 
y los prototipos Shell... 

Sí, después de los prototipos Ford, se 
formó una sociedad con Steven, Fraga y 
otro socio, construimos el Trueno Naranja 
y firmamos un contrato con Shell, para 
quien fabricamos tres de Sport Prototipos, 
los Trueno Sprint y tres Fórmula Uno. El 
reglamento de Sport Prototipos exigía una 
altura mínima de 1,27 metros, algo ab¬ 
surdo que tiene que ver con una mentali¬ 
dad conservadora y que obligaba que 
algunos autos para cumplir con esa me¬ 
dida tuviesen esas cúpulas raras, como 
por ejemplo el famoso "televisor". Cuesta 
lo mismo hacer un auto bajo que alto. Se 
puede poner una altura mínima, pero ra- 



zonable, no tiene mucho sentido esa limi¬ 
tación. Los reglamentos tienen que ser ló¬ 
gicos, muchos de los accidentes de 
Turismo Carretera se debían a que el re¬ 
glamento permitía esas trompas que ge¬ 
neraban mucha carga aerodinámica, pero 
prohibían los spoilers, entonces por ejem¬ 
plo, las cupés Chevrolet andaban a 270 
km/h y se levantaban atrás 60-70 milíme¬ 
tros. La geometría de la suspensión se 
modificaba de tal manera que el auto ro¬ 
laba y cuando lo hacía a la derecha, el eje 
se cruzaba hacia la derecha, con los cual 
se generaba una situación de inestabili¬ 
dad que los hacía muy peligrosos, los 
autos se hacían inmanejables. Los autos 
tenían sustentación, todo eso por no 
poner un pedacito de chapa que al menos 
la neutralizara. Cuando los dirigentes de 
la ACTC viajaron a Estados Unidos y vie¬ 
ron que los autos del NASCAR llevaban 
spoilers, los empezaron a aplicar acá. Un 
poco tarde porque nos hubiéramos evi¬ 
tado un montón de accidentes. 

¿La última etapa de Sport Prototipos 
fue con el equipo General Motors? 
Después de trabajar para Shell, me con¬ 
trata la Comisión de Concesionarios de 
General Motors y nos compran dos autos, 
uno para el "Nene" García Veiga y el otro 
para Marito García. Yo hice unas refor¬ 
mas, bajé la altura de los techos y ahí fue 
cuando García Veiga ganó el campeonato 
de Sport Prototipos en 1970. El auto de 
Marito García tenía un puente De Dion 
con la caja puente Sáenz atrás, donde te¬ 
níamos el problema que los semiejes no 
quedaban horizontales, y al trabajar la 
suspensión se trababan por fricción. No 
existían las homocinéticas, los semiejes 
eran estriados, por lo tanto el auto era di¬ 
fícil de manejar, eran más dóciles los de 
eje rígido, cosa que a mi me llenaba de 
asombro. Hasta que me di cuenta que el 


problema estaba en las estrías. Por eso, 
durante mucho tiempo los autos de Fór¬ 
mula Uno y Sport Prototipos, como el 
Ford GT 40 y el Porsche 917, con poten¬ 
cias de 500 HP, usaban manchones de 
goma hexagonales que no tenían la fric¬ 
ción que generan las estrías cuando están 
transmitiendo un torque y que no permi¬ 
ten que la suspensión trabaje bien, afec¬ 
tando la carga por rueda y la estabilidad 
del auto. Eso se solucionó cuando apare¬ 
cieron las juntas homocinéticas. Me 
acuerdo cuanto sufría cuando fuimos a 
probar el Cheleo a Rafaela, las cajas que 
hacía Pucho, tenían un entre ejes muy 
grande, las ruedas eran chicas y los pa- 
lieres quedaban con una inclinación muy 
grande. Habíamos conseguido unos se¬ 
miejes a rodillo que eran de Mercedes. En 
un momento pasa algo increíble. García 
Veiga sale del curvón y se le cruza una 
chancha con sus chanchitos, frena a 
fondo se cortó un palier y entró "en ór¬ 
bita" mas o menos, pero descubrimos que 
el tema de los rodillos funcionaba. Tam¬ 
bién hicimos para la Comisión dos Fór¬ 
mula Uno, que los corrían Marito García y 
Carlos Marincovich, para enfrentar a los 
Berta que corría Di Palma. 

El último auto que hice fue el Cheleo III, 
con motor trasero, para el equipo oficial 
de General Motors, que corrió sólo tres 
carreras en 1972, en una se rompió en la 
otra ganó y en la otra salió segundo. En la 
última carrera en el viaje a San Juan se 
rompió la lanza del tráiler que llevaba el 
auto, salió despedido, pegó contra el 
guardrail de la Ruta 8 y fue deslizándose 
hasta que se estrelló a 80 km/h con una 
columna que sostenía un puente. Quedó 
destruido. Ahí se terminó la categoría. 
Cuando se cerró la Comisión de Concesio¬ 
narios de General Motors, volví a trabajar 
para Ford, donde estaba Cavallini y des- 





arrollamos el chasis Me Laren para Pai- 
retti, se trajeron piezas del auto y uno 
completo que se desarmó todo. Se hicie¬ 
ron dos copias excelentes en un taller ae¬ 
ronáutico en San Fernando donde 
intervino un mecánico sudafricano que 
había trabajado muchos años en Europa 
en Lola, y en otros equipos de Sport Pro¬ 
totipos. También había otro Me Laren 
construido por Formisano. De esos autos 
eran originales las suspensiones, el resto 
se hizo todo acá. Con el Trueno Sprint que 
está en el Museo del Automóvil de Buenos 
Aires, corrieron Ternengo, Monguzzi, Gar¬ 
cía Veiga, creo que Vianini y Cupeiro que 
compró uno y salió campeón 
¿Cómo fue su temporada europea? 
Después de Fiat, me fui a Europa con el 


Equipo 43/70, eran seis pilotos: entre 
ellos, Márquez, Parrado, Zampa, Serafini y 
Breard, quien por su amistad con el jefe 
de Publicidad de Nobleza Piccardo, consi¬ 
guió la financiación del proyecto, y gana¬ 
mos el campeonato de Turismo Europeo 
con los Alfasud Sprint, estuve un mes y 
medio en Europa haciendo los desarrollos 
de suspensión para esos autos dentro de 
Auto Delta. Los pilotos se quedaron toda 
la temporada y obtuvieron el campeo¬ 
nato. Claro, hay que tener en cuenta que 
era el único equipo profesional que hizo 
todos los circuitos, el resto de los pilotos 
eran amateur. Después en los '90, hice 
unos desarrollos para la Cupé Dodge de 
Tito Bessone en el Turismo Carretera y 
para Luis Belloso. 











Autoclásica 2010 


Eventos 


S los festejos por el Bicente- 
o, la industria automotriz 
su propia fiesta al celebrar 
lacimiento de la empresa 
)nera en la producción se- 
2 xhibidos los dos ejempla¬ 
res, el perteneciente al 
Museo Aeronáutico y el del Club de Auto¬ 
móviles Clásicos, entidad organizadora de 


la muestra. 

El automovilismo deportivo también tuvo 
su celebración centenaria al recordarse un 
siglo de la realización del Gran Premio de 
Carretera del A.C.A. El otro aniversario re¬ 
dondo fue el de Alfa Romeo, empresa cre¬ 
ada el 24 de junio de 1910. 

El boulevard del Hipódromo fue el ámbito 
elegido para ordenar cronológicamente 








nana 


Con un clima inmejorable 
se pudo disfrutar durante 
el fin de semana largo de 
octubre de la décima edi¬ 
ción de Autoclásica, la ex¬ 
posición de autos clásicos 
más importante de Sud- 
américa. El Hipódromo de 
San Isidro fue una vez mas el 
espacio ideal para apreciar 
una excelente exhibición de 
300 motos y 500 autos, con 
una antigüedad que oscilaba 
entre 30 y 116 años. 


Ü 



El Messerchmitt de Panambí y dos clásicos nacionales: Ford Falcon Futura 1965 y Siam Di Telia 1961 











26 


And the winner ¡s... 

El domingo 10 se realizó la entrega de pre¬ 
mios entre los vehículos ganadores del 
primer premio de cada una de las catego¬ 
rías FIVA (Fédération Internationale des 
Véhicules Anciens). En esta ocasión el 
"Best of Show"fue para la Limousine Re¬ 
nault 35/40 CV 1906 con carrocería Roths- 
child. Entre las motos, la ganadora del 
premio "Best of Show Autodásica 2010" 
fue una Benelli SE11978, de 6 cilindros. 

El exigente jurado contó con el aporte del 
prestigioso diseñador francés Patrick Le 
Quément, ex Jefe de Diseño de Renault. 



autos de las más diversas marcas y oríge¬ 
nes, iniciando el recorrido histórico un 
Daimler de 1894. El excelente parque en 
exhibición incluyó vehículos militares, 
autos a vapor, utilitarios, micro coupes, 
autos de competición, camiones y colecti¬ 
vos, fue aportado por particulares y 42 
clubes de automóviles y motos incluyendo 
representantes de Brasil y Uruguay. 

Entre las novedades de esta edición, se 
destacó la colección de cupecitas de la 
Agrupación Clásicos e Históricos del Tu¬ 
rismo Carretera. Por primera vez, el sector 
Competizione Rosso, tuvo un espacio con 
ejemplares de estas emblemáticas marcas 
de autos de alto pedigree deportivo. Para 
los fanáticos de las miniaturas, la Agrupa¬ 
ción de Coleccionistas de AutoModelos de 
la República Argentina (ACAMRA) contó 
con un stand propio donde pudieron ad¬ 
mirarse sus joyitas. 

En un sector aparte, podía recorrerse el va¬ 
riado "Autojumble", donde 100 coloridos 
stands ofrecían piezas y accesorios antiguos 
de toda índole, bibliografía y maquetas. 
Entre los autos premiados, mereció una 

















mención especial a la trayectoria depor¬ 
tiva el Alfa Romeo 308 con el que Oscar 
Gálvez ganara en febrero de 1949 la ca¬ 
rrera de la temporada internacional en el 
circuito de Palermo. 

Otros autos destacados fueron la Ferrari 
Coupé Sport que corriera Charly Mendite- 
guy y un Voisin de la belle epoque, distin¬ 
guido por Patrick Le Quément, por su 
concepto estético derivado de la tecnolo¬ 
gía aeronáutica. 

Entre los nacionales, fue premiado como 
mejor auto de competición, el Trueno 
43/70, doble ganador de las "500 millas 
de Rafaela". En la categoría industria ar¬ 
gentina las máximas distinciones fueron 
para dos Fiat: Una cupé 1600 1971 (I o 
puesto) y un IAVA 128 1300 TV de 1974 
(2 o puesto). 

Declarada de Interés Turístico por el Mi¬ 
nisterio de Turismo de la Nación y patro¬ 
cinada por la Municipalidad de San Isidro, 
Autoclásica volvió a superarse en canti¬ 
dad, variedad y calidad del material exhi¬ 
bido y logró según sus organizadores una 
concurrencia de 48.000 espectadores. 3€ 


tada a través de su agencia oficial Cham- 
brond. Por su parte, la otra empresa del 
grupo, Peugeot, hizo su debut celebrando su 
propio bicentenario, exhibiendo en avant 
premiére el RCZ y dos deportivos históricos: 
el Lion VC2 y el 202 Darl'mat Sport. 








Premio de diseño Citroen Creative Technologie 


Concursos 1 


Citroen premia 
al diseño 



La sede argentina de 
esta automotriz, carac¬ 
terizada históricamente 
por la innovación, ha or 
ganizado por segundo 
año consecutivo su cer 
tamen de diseño inspi 
rado en el producto 
automóvil. 



Tanto 

de 

como 

con< 


irnos. Después del Primer 
año pasado era obliga- 
¡par de nuevo. 

suceso y el impacto mediático 
, que otra empresa automotriz 
se sumó a esto de organizar 
de diseño (el ganador del Torneo 
fútbol argentino de Primera A 
irá un trofeo diseñado por un 
estudiante de la UADE) 

Es algo que quienes estamos en esta profe¬ 
sión, o trabajamos en la formación de nue¬ 
vos diseñadores, debemos tomar muy en 
cuenta pues es una fuerte indicación de que 
a estas empresas les interesa tanto el tema 






Nota y Fotos: Carlos Alfredo Pereyra 


diseño, como el horizonte que estos profesio¬ 
nales pueden alcanzar. Es un empuje ge¬ 
nuino que nos dan estas corporaciones 
europeas, comprometidas con todas las ten¬ 
dencias actuales, tales como la reducción de 
emisiones contaminantes, o la seguridad vial. 
Estos concursos nos permiten medir el nivel 
de excelencia que se alcanza en las institu¬ 
ciones educativas y el interés de los alumnos 
y graduados por someterse a una compe¬ 
tencia de carácter internacional. También 
desnuda una realidad, difícil de cambiar pero 
no imposible: Hay prejuicio o resistencia a 
invertir en diseño industrial argentino toda¬ 
vía; aunque es una carrera consolidada que 
lleva casi cincuenta años en la oferta acadé¬ 
mica de las universidades argentinas, y es 
requerida por estudiantes de otros países. 
Muchos de nuestros alumnos sueñan con di¬ 
señar un auto o un transporte algún día en 
el país, y las condiciones técnicas para lo¬ 
grarlo por supuesto que están. Solo se 
muestran esquivos los incentivos estatales o 
privados, que han preferido o propiciado el 
adquirir tecnología llave en mano de parte 
de corporaciones internacionales. 
Determinados nichos de mercado o ejecu¬ 
ciones especiales en series limitadas, como 
son los autobuses urbanos, o los de larga 
distancia (amparados por reglamentaciones 
locales) todavía sobreviven como productos, 
dan trabajo a cientos de personas, y les 
hacen frente a los embates de países pro¬ 
ductores que son líderes mundiales; en 
pocas palabras: a Brasil. 

Y aquí radica la principal dificultad a vencer, 
este país vecino se ha consolidado hace rato 
como líder comercial e industrial de la región, 
alcanzando cifras de producción, ventas y 
exportación superiores a las de los países de 
origen de las corporaciones establecidas en 
su territorio. Y como no podía ser de otra 
manera, los centros de diseño que se han ar¬ 
mado allí responden y echan mano a las ne¬ 
cesidades locales y a los proveedores que 
se concentran en las inmediaciones. Aún así, 


el auto totalmente brasileño no ha aparecido, 
y si bien hay muchos productos MERCOSUR 
o caracterizados para mercados regionales y 
producidos en Brasil, todos tienen la super¬ 
visión o control absoluto de su diseño desde 
las oficinas centrales de las corporaciones. 



Transitio, otro proyecto de Carlos Pereyra, Fi¬ 
nalista en la reciente edición del concurso de 
diseño Citroen Creative Technologie 


De todos modos los ingredientes para la in¬ 
tegración están dados, solo hay que vencer 
localismos mezquinos (que alguna vez se 
han dado en la industria autopartista) para 
permitir que nuestros diseñadores se incor¬ 
poren a estos centros de diseño y puedan 
responder según las necesidades del público 
argentino evitando que esas interpretaciones 
las hagan los especialistas en marketing. 
Deseamos que estas iniciativas por promover 
la creación y la innovación se multipliquen, y 
que todas las industrias relacionadas con el 
transporte de personas y mercaderías tomen 
en cuenta este posicionamiento que da el di¬ 
seño industrial como aporte a la calidad de 
vida de los habitantes. 

*EI autor file el primer ganador del Premio 
Citroen Creative Tecnologie en 2009 con un 
proyecto futurista de habitáculo para un Ci¬ 
troen del año 2019. 









•3 Con una participa- 
[ ción de 323 tripula- ^¿3- 


^ Automovilismo j VIH Gran Premio Argentino Histórico 


•v ciones, se realizó el 
, VIII Gran Premio Ar- 
L V ^ gentino Histórico 

que organiza el Au- »£ 
tomóvil Club Argén- 
tino. Entre los días 23 
de septiembre y 2 de 
octubre, esta com¬ 


petencia de regulari¬ 
dad pura y recorrió 
aproximadamente 
3.935 kilómetros 
(240 de ripio) a tra¬ 
vés de 7 provincias 
argentinas. 


I gran Pepe José Frailan González, fue el 
encargado de dar la orden de largada al 
piloto Alberto Vidríales, quien al mando de 
su NSU Prinz modelo 1962 inició la reco¬ 
rrida de 3,900 kilómetros por rutas y ca¬ 
minos del sur del país y centro de cuyo. 
Por primera vez en ocho años, la carrera 
incluyó en su itinerario los más bellos pai¬ 
sajes de nuestra patagonia y a diferencia 
de las siete ediciones anteriores, la 
prueba, luego de cumplir seis etapas fi¬ 
nalizó en San Luis, con la correspon¬ 
diente entrega de premios. 




automóvil Club Argentino 


Fotos: Guillermo 


Los vehículos participantes pertenecían a 
marcas y modelos que hayan formado 
parte de los Grandes Premios de 1957 a 
1975 y las clásicas cupecitas de Turismo 
de Carretera de los años 30 divididos en 9 
categorías, de la siguiente manera: Tu¬ 
rismo Clase A (10), Clase B (24), Clase C 
(7), Clase D (80), Clase E (80) y Clase F 
(48). En Turismo de Carretera se han ano¬ 
tado 74 tripulaciones divididos de la si¬ 
guiente forma: TCA, 11 autos, TCB, 40 
autos y TCC, 23 autos. Además de recrear 
las ediciones de 1936 a 1975, se incluyó 


una acción solidaria a través de Caritas 
Argentina y de sus delegaciones del inte¬ 
rior del país, con el aporte de cinco kilos 
de alimentos no perecederos, que debie¬ 
ron ser obligatoriamente entregados por 
los participantes al final de cada etapa, 
totalizando aproximadamente nueve to¬ 
neladas de mercadería. 

El Gran Premio Argentino Histórico se en¬ 
cuentra además inscripto en el calendario 
oficial de la Federación Internacional del 
Automóvil (FIA) dentro de la categoría 
"Rallies de Regularidad". 
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Luego de cumplir las extenuantes seis 
etapas, el Ford Mustang n°605 al mando 
del binomio Urrea Manuel - Urrea Alba, se 
llevó el triunfo en la clasificación general 
con un tiempo de 60:03:06.15. Fue escol¬ 
tado por el Peugeot 404 de Ornar Lozza. 

La prueba contó con el apoyo de los spon- 
sors principales: Peugeot, Gobierno de la 
Provincia de Chubut, Gobierno de la Pro¬ 
vincia de Neuquen y Gobierno de la Pro¬ 
vincia de San Luis. 



El Peugeot 404 de Lozza, segundo en la General 


Los Ganadores 

CATEGORÍA A 

COBAS, Leandro Martin - CITROEN - 3 CV 

CATEGORÍA B 

O'BRIEN, Patricio M - Fiat 1100 

CATEGORÍA C 

TOMASI, Jorge - Alfa Romeo - Giulia 

CATEGORÍA D 

BORGA, Aldo - Fiat 1500 Cupe 

CATEGORÍA E 

LOZZA, Omar Jorge - Peugeot 404 

CATEGORÍA F 

URREA, Manuel M. - Ford Mustang 

CATEGORÍA TC A 

PASCUZZI, Alberto - Ford Cupe 

CATEGORÍA TCB 

DURAN, Jorge - Chevrolet Cupe 

CATEGORÍA TCC 

CASTANY, Juan Manuel - Ford Falcon 







Le prueba incluyó 240 kilómetros de ripio 



Un descanso frente al cementerio de Saldungaray 



El NSU de Alberto Vidríales camino a Bahía Blanca 












El GPH desde adentro 

Por Gabriel Davidovich 

Como entusiasta (fanático) de los autos en ge¬ 
neral y antiguos en particular, durante varios 
años me acerqué al Automóvil Club Argentino a 
presenciar la largada del GPH para ver partir, con 
indisimulada envidia, a unos cientos de ellos a la 
gran aventura. 

En el 2007 tuve la suerte de poder comprar 
junto a mi hermano una Coupé Ford 1937 Tu¬ 
rismo Carretera, réplica del auto que corriera 
Juan Galvez. Esto nos permitió ser partícipes de 
este viaje adictivo hasta el día de hoy. 

Participar de esta competencia, en mi caso, sig¬ 
nifica algo distinto que lo que es para los 20 o 30 
pilotos que pelean por los primeros puestos, ya 
que estamos muy lejos de esos niveles de efi¬ 
ciencia; pero no nos impide disfrutar del otro 
Gran Premio. 

He sido testigo de gente que se acerca con lágri¬ 
mas en los ojos (y les juro que es así) recordando 
los autos que vieron en su juventud. Las cupeci- 
tas despiertan cierta admiración y cariño que 
otros autos no consiguen. Valga como ejemplo, 
este año, en una neutralización una persona me 
pidió que le autografiara una bandera de Ford y 
ante mi explicación acerca de que yo no era 
nadie en la historia del automovilismo, me res¬ 


pondió que manejaba una Coupé Ford y eso era 
suficiente. 

Gente que se acerca a aplaudir, pedir permiso 
para fotografiarse junto al auto, preguntar abso¬ 
lutamente todo lo que se les pueda ocurrir sobre 
el auto... emociona. 

En 2010, el GPH cambió de rumbos y nos llevó a 
la Patagonia. Paisajes espectaculares y una 
quinta etapa en la que hubo que atravesar cami¬ 
nos de ripio en la montaña bajo una nevada in¬ 
fernal. Lamentablemente, incluyó algunos 
accidentes, por suerte, sin consecuencias para los 
tripulantes, pero unos cuantos autos dañados. 

La camaradería en las neutralizaciones y finales 
de etapas, así cómo los días de descanso comple¬ 
tan un viaje cansador, duro y exigente. Aún así, no 
bien termina, empezamos a pensar en qué mejo¬ 
rarle a nuestro auto para el próximo año. 

Ahí estaremos. 
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Mucha electrónica lo de hoy, mucho flujo de electrones, 

superconductores por doquier - pero si llegara a fallar un 
chip en el paraje Los Zorros Extraviados, nos quedamos vara¬ 
dos hasta el Día del Último Juicio formando parte del paisaje. 











Nota y Fotos: Federico Kirbus 


i distinto antesl Aquello sí que era erudi- 
i genuina, experiencia asimilada, destreza 
Iquirida. Un repaso a tiempos idos des- 
a nostalgia, melancolía y añoranza. Esas 
Detencias de TC con los chacareros 
no protagonistas, esos Grandes Premios 
itítos de calle transitando el 
Ufales de tierra adentro, esas 
carreras de autos de serie en los antiguos cir¬ 
cuitos parque donde el audaz powerslide 
compensaba una decena de HP adicionales 
del rival. 

El primer Gran Premio Turismo Mejorado de 
1957 bajo el "paraguas" del tradicional Gran 
Premio del ACA se disputó únicamente con 
coches de calle casi sin otra preparación que 
una de esas "afinaciones" que solo unos 
monjes negros sabían ejecutar. Apenas las 
ruedas con suficiente presión de inflado, una 


TC los Emiliozzi o los Gálvez. 

Es que hoy se corre según los libros y ma¬ 
nuales de la electrónica, y lo único que hay 
que saber es rezar para que ninguna memo¬ 
ria falle. Pero a diferencia de ahora, antes sí 
se necesitaba una buena dosis de ciencia y 
sapiencia para preparar y hacer caminar un 
automóvil. Todo, todito había que preparar y 
ajustar uno mismo, desde la carburación y el 
encendido hasta calcular la "multiplica" más 
conveniente y la correcta alineación (ángulo 
de avance, camber, convergencia y doce pa¬ 
rámetros más). 

Para la mayoría, el funcionamiento del auto¬ 
móvil era un enigma. Con razón que alguna 
vez Jorge Sábato me propuso hacer juntos 
un libro de Física basado en todo alrededor 
e inherente el automóvil (mecánica, termo¬ 
dinámica, aerodinámica, etc.). Idea brillante, 
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móceme 


sola goma de auxilio, cuando mucho, dos, y 
un bidón de nafta de reserva - por las dudas. 
A la que te criaste. 

Pero había algunos que siempre andaban 
más fuerte que el resto. ¿Mejor máquina? Si 
no, ¿cómo y dónde metían la muía? 

Pronto lo descubrimos: eran aquellos que 
aprendían, leían, se asesoraban consultando 
a expertos. Alberto Gómez era uno de esos, 
también Vicente Formisano, lo mismo que en 



EJ ingeniero Francisco “Pancho” Lucius 









que yo sin embargo decliné. 

Aquella farsa en tomo de los Emiliozzi, que 
supuestamente usaban cáscaras de banana 
para reducir la fricción en la caja de cambios 
es demasiado conocida como para detallar. 
También surgió en el medio del TC la versión 
que, ¡nuevamente los hermanitos de Olava- 
rría!, usarían un líquido que enfriaba mejor 
que el agua de canilla (hagamos la salvedad 
que los Mercedes-Benz y Auto Union de pre¬ 
guerra usaban glicol n eso sí). Medio mundo 
se lo creyó hasta que el genial ingeniero 
Francisco ("Pancho") Lucius, profesor de ge¬ 
neraciones de tuercas, sentenció lapidaria¬ 
mente qué líquido era superior al agua para 
enfriar el motor: "¡El agua!" 

Recuerdo vivamente, y conservo documen¬ 
tos fotográficos, de cómo en cierto Gran Pre¬ 
mio Standard el "Chino" Garda Cañedo venía 
subiendo de Tafí del Valle hacia el Infiernillo, 
tan bien que les estaba pisando los talones a 
los Mercedes-Benz, cuando se detuvo junto 
al puesto de abastecimiento volante del 
equipo alemán porque el termómetro to- 
36 caba, lógicamente ante semejante esfuerzo, 
el sector rojo. 

El Chino paró, su acompañante se bajó y 
abrió, i para qué!, la tapa del radiador. No era 
agua que salió, sino un chorro de vapor. El 
mecánico atinó a cubrirse la cara con las 
manos y salir corriendo para enfriarse la piel 
con un poco de agua fría, pero el daño ya 



El vapor del radiador quema la cara del mecá¬ 
nico...que sale corriendo (casco blanco) para 
refrescarse. 


estaba hecho. Con quemaduras y todo, va¬ 
lientemente siguieron corriendo. 

Aquello era ignorar las leyes elementales de 
la termodinámica que hasta las amas de 
casa conocen cuando manejan la Marmicoc. 
Del mismo tiempo la puesta a punto correcta 
dosificando la mezcla aire-nafta y el anticipo 
óptimo de la chispa (que también maneja¬ 
ban a la perfección los olavarrienses) exigía 
conocimiento y experiencia. En ca¬ 
minos de montaña era fundamental 
conservar el rendimiento motriz a 
través de la optimización del pro¬ 
ceso de combustión, pero también 
en los tramos de tiro franco y en los 
mixtos. 

Todo eso hoy día lo "sabe" la com¬ 
putadora de a bordo. El arte de 
hacer andar una máquina se ha 
trasladado a la suspensión, los neu¬ 
máticos y, en Fórmula 1, a la aero¬ 
dinámica. 

¡Lástima que los coches de hoy corren como 
si fueran Scalextric! 3€ 
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Powerslide violento de Alberto Gómez en el 
Autódromo 






Autohistoria, te ofrece un paquete publicitario 
multimedia de gran impacto visual. 

Tu aviso en video (Ej: Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires) 


La Ciudad trabaja 




Tu aviso en flash (Ej: Museo del Automóvil) 







Balances 


Lo que dejó 2010 

V / 


Año histórico 


2010 será recordado por 
haberse batido todas las 
marcas pero también por¬ 
que las marcas más tradi¬ 
cionales y cercanas a los 
argentinos incorporaron 
importantes productos. 

E a, 2010, será recordado 
ord histórico de patenta- 
ción. El año en cual la in- 
z argentina se repuso de 
recía que la haría tamba¬ 
lear pero que, sin embargo, se transformó 
en pocos meses en una gran oportunidad 
de la mano del crecimiento imparable de 
Brasil. Fue el año en el cual miles de argen¬ 
tinos consiguieron acceder a su primer auto 
0 Km. pero también el año en el que otros 
tantos se refugiaron de la inflación reno¬ 
vando su modelo para no perder dinero. 
Sin embargo, 2010 también quedará en la 
historia como el año en el que las principa¬ 
les terminales tuvieron el orgullo de realizar 
importantes lanzamientos locales con re¬ 
percusión regional e incluso internacional. 
Tal es el caso de Volkswagen, la automotriz 


número uno en las preferencias de los ar¬ 
gentinos, con su Amarok; la primera pick- 
up desarrollada íntegramente por la marca 
alemana salió de la planta de General Pa¬ 
checo y este hecho se convirtió en noticia a 
nivel mundial. Pocos meses después de su 
lanzamiento, la Amarok comenzó a mostrar 
el buen recibimiento por parte del público y 
al cierre de esta edición le imprimía presión 
en los patentamientos a la ya legendaria 
líder del segmento, la Toyota Hilux, también 
producida en la Argentina. 

La renovada Fábrica Santa Isabel de Re¬ 
nault, de la cual han salido innumerables 
modelos, algunos de ellos muy caros a 
nuestros sentimientos, dio a luz a nuevo 
producto: el Fluence. Así, la marca del 
rombo se convirtió en la segunda a nivel in¬ 
ternacional en producir este sedán mediano 
con el que pretende reemplazar al exitoso 
Mégane II y con el que busca copar las ca¬ 
lles de Brasil y Argentina. 

El debut oficial del Fluence tuvo lugar en la 
muestra de San Pablo, Brasil, la más impor¬ 
tante de la región, donde también se exhi¬ 
bió por primera vez otro de los productos 
que marcarán a 2010: el Peugeot 408. Si 
bien no se trata de una nueva plataforma 
sino de la modificación de la de su predece¬ 
sor, el 307, este nuevo producto consiguió 
cautivar con sus líneas y volver a la esencia 
de elegancia que siempre caracterizó a la 
marca francesa. Habrá que esperar a los 
primeros meses de 2011 para comprobar el 
efecto en los clientes de la marca. 

Un antes y un después 
A estos tres modelos "argentinos" se le 





Por Sergio Cutuli. Editor de cosasdeautos.com.ar 


deben agregar otros que si bien no son fa¬ 
bricados localmente contribuyeron a deli¬ 
near lo que significó este año para el 
mercado automotor. Es el caso de Fiat con 
el Nuevo Uno, un producto que rompió 
con lo conocido, que sólo le fue fiel a la 
anterior generación con el nombre. Con 
un diseño que remite al viejo Panda, con 
dimensiones apenas mayores en todos 
sus aspectos al Uno Fire pero con la 
misma mecánica confiable, el Nuevo Uno 
ya es un éxito de ventas en el mercado 
brasileño y busca hacer lo propio en el 
nuestro. Hombres y mujeres jóvenes caen 
rendidos ante sus encantos y Fiat celebra 
este nuevo idilio después de años de in¬ 
tentar reponerse del karma SEVEL. 

Por el lado de Chevrolet hay que mencionar 
al Cruze, el mediano importado desde 
Corea y que es el primer producto global de 
GM en arribar a estas latitudes. Un sedán 
que cumple con todos los requisitos para 
ser bien recibido por públicos tan diferentes 
como el europeo y el estadounidense y que 
ya es el auto de la marca más vendido de la 
actualidad. Por su precio, está claro que el 
Cruze no le dará volumen de ventas a Che¬ 
vrolet en Argentina pero sí ayudará a repo- 
sicionar la marca, y le permitirá ofrecer un 
producto de calidad en un segmento cada 
vez más competitivo. 

Ford, en tanto, sorprendió con el arribo del 
Fiesta Kinetic Design, que llega desde Mé¬ 
xico. También se trata de un caso en el cual 
el nombre no guarda relación con su ante¬ 
pasado y de un producto global. Sin dudas 


que marca un antes y un después no sólo 
internamente sino también en el mercado, 
porque sus características obligan a la com¬ 
petencia a ofrecer productos igualmente 
equipados. A su buen diseño, el Fiesta Ki¬ 
netic Design le suma elementos de seguri¬ 
dad de un vehículo de segmentos 
superiores, tal como son sus siete airbags, el 
Control de Tracción y Estabilidad y la direc¬ 
ción eléctrica. 

Ya mencionamos a Volkswagen, Renault, 
Peugeot, Fiat, Chevrolet y Ford, seis marcas 
tradicionales de la Argentina. ¿Quién quedó 
afuera? Citroen. La casa del doble Chevron 
tenía reservada para este año una impor¬ 
tante novedad como es el Aircross, produ¬ 
cido en Brasil, pero por la alta demanda no 
llegó a traerlo a nuestro país. Un concepto 
distinto de vehículo que busca complacer a 
quienes desean prestaciones off road en un 
auto para todos los días; no caben dudas de 
que el Aircross, por lo que representa, debía 39 
ser mencionado a pesar de que por muy 
poco se quedó afuera de este histórico 2010. 

¿Podrá superar 2011 a 2010? Desde las ci¬ 
fras está claro que sí, porque si la economía 
crece, crecerán los patentamientos. Y si 
Brasil y el resto de la región continúan este 
rumbo, las exportaciones aumentarán. 

Desde el punto de vista de los productos se 
vienen varias novedades interesantes en 
todas las marcas, en su gran mayoría impor¬ 
tadas. La agenda del año que se inicia estará 
marcada por el Salón de Buenos Aires y todo 
está dado para que después de cuatro años 
sin muestra, la fiesta sea completa. 










jmmmam 




^ Auto St Show j Alfredo Casero 

□ samíonaro 


En esta sección, nos 
ocuparemos de los 
autos argentinos en 
las películas, videos y 
documentales tanto 
nacionales como ex¬ 
tranjeros. Gracias a la 
42 inestimable ayuda del 
sitio IMCDB, recomen¬ 
dable para amantes de 
los fierros y el séptimo 
arte, podremos presen¬ 
tar a nuestras estrellas: 
los autos 


k 


ara no desentonar, empezaremos con el 
video de la canción "Cacho" del disco Hi- 
perinfinits Firulets, del genial humorista 
Alfredo Casero (con la participación de in¬ 
tegrantes de Ataque 77), estrenado en 
2005 y que tiene una duración de siete 
minutos con veintisiete segundos. 

Cacho, un camionero al cual las cosas no 
le salen bien, maneja un "bruto" Scania 
T-112 de un taño de San Justo, quien tra¬ 
baja siempre haciendo viajes por el país. 
Con su porte, ningunea a los Mercedes 
Benz 1114 por la ruta a placer "tras que 
la taba de la vida de este lado se posó" 
(según dice la letra) para después de que 
"el cielo se le abriera", le sonriera y tener 
familia, cambiarlo por una sensacional 
Chevrolet Chevy Coupé de color naranja 
y un dúplex en Piedrabuena. En todo 
caso, la típica vida de un laburante. 
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Por Esteban de León 



Cacho 

Alfredo Casero 


Cacho pegó un buen camión 
es de un taño de San Justo, 

Cacho empezó sin dormir, 
ese día, con envases a Bahía. 

Me encanta este camión 
es un Scania al fin se me dio 
después de caranchar oncecatorces 
la taba de la vida de este lado se posó. 

Cacho, paró en Pringles viniendo de vuelta 

como hubo poco gasto le quedó una moneda 

parrilla, un toque de tinto y las ganas 

de ver el piringundín 

cerca de la tacuarita, 

por la tres a la altura de Atalaya. 

Arrimando en el playón, 
si hay camiones hay confianza, 
taqueó de atrás el semi, 
por que me quedó en bajada. 

Y entró? 

Y la vio tan frágil que pensó que era mentira 
como un dibujo que el diablo, se olvidó 
como un alma castigada, que esperaba 

la piedad de un hombre joven 
y ahí nomás la manoteó. 

La miró a los ojos, pidiéndole una seña 
y ella mostraba sorda, su risa y su dolor 
pero algo en el fondo estallo en mil pedazos 
cuando se miraron y ella lo besó. 

Y Cacho sintió, que el cielo se le abría, 
sintió tanta ternura o algo le patinó 


la agarró de la mano 
y cagándose a piñas 
la sacó del tugurio 
hasta que apareció... 
un pelado con un treintaidós 
y un viejo con una barreta 
y dando la espalda al camión 
lo colocó al del bufoso 
se desquitó con el viejo 
y se choreó la barreta. 

Y Cacho toca el cielo con las manos 
arrancó la pendeja de su vida 
vuelve en tiempo y vacío 
disfruta como un rey la maquinita. 

Me encanta este camión 

es un Scania al fin se me dió 

la taba de la vida de ese lado se posó 

y si el corazón manda 

no manda la cabeza 

la suerte no existe 

si notemovés por ella 

la vida te da todo si uno espera. 

el que sabe tomar 
la decisión exacta 
el que se la juega 
es el que se la lleva. 

La piba ya le dió una beba 

se prende a la teta que es una ternera 

el taño lo tomó efectivo 

tienen un dúplex en Piedrabuena 

y Cacho por fin 

se compró un chivo. 







1973 el gobierno 
argentino firmó con¬ 
venios comerciales 
con Cuba para la ex¬ 
portación de autos de 
producción nacional. 
A pesar de la presión 
del gobierno nortea¬ 
mericano, miles de 
autos argentinos co¬ 
menzaron a arribar a 
La Habana. La mayo¬ 
ría fueron utilizados 
como taxis, entre 
ellos, Chevys 230 de 
la GM Argentina, 
como el protagonista 
de esta curiosa histo¬ 
ria que se transformó 
en leyenda. 


I relato me llegó desde Cuba hace unos 
meses a mi casilla de correo y lo trans¬ 
cribo textualmente: 

"La historia que compartiré con ustedes 
dejó huellas en toda la comunidad, ocu¬ 
rrió a sólo dos kilómetros de donde yo 
vivía, hace entre 20 y 30 años, era un 
niño cuando eso, y todos conocen la his¬ 
toria como "El Chevy que voló" 

Según escuché, un taxista iba por la ave¬ 
nida de Vento, y la policía le hizo señal 
de que parara, el chofer sabiendo que los 
policías no tenían carro en que perse¬ 
guirlo y agarrarlo, se dio a la fuga. En 
algo malo andaría, digo yo... 

En esa época, y todavía es así, los carros 
de policía eran LADA, un carro ruso pe¬ 
queño, con motor 4 cilindros, que varía 
entre los 1200 cc y los 1600 cc, y caja de 
cuatro o cinco velocidades. En esos años, 
supongo, todos eran 1200 cc. 

No creo que hubieran sido capaces de 
agarrarlo si el Chevy argentino no hu¬ 
biera volado, y digo esto porque, según 
cuenta la historia, el Chevy en la esquina 
de Vento y Camaguey, al llegar a una 
curva (un poco cerrada para la velocidad 
del carro) golpeó el separador de al 
menos 3 o 4 metros de ancho, cruzó 
otras 2 sendas en sentido opuesto, y 
otros 20 o 30 metros, dejando las cuatro 










gomas marcadas en la pared de un edifi¬ 
cio. Supongo que el aire entró por debajo 
del carro y una vez en el "vuelo", la velo¬ 
cidad se encargó de lo demás. 

Esta es una de las historias que hicieron al 
Chevy argentino una leyenda en Cuba, ni 
el Ford Falcon, ni el Dodge fueron tan lle¬ 
nos de leyendas como lo fue él, a pesar 
de que también andaba en las calles de 
La Habana de igual a igual unos con 
otros, todos taxis. 


Al día o semana siguiente apareció una 
historieta en el periódico Palante, donde 
se publicaba una caricatura de un Chevy 
con alas, haciendo alusión al incidente del 
que voló en Vento y Camaguey. 

Hoy, a más de 20 años que desaparecie¬ 
ran casi totalmente y sólo queden algunas 
piezas, la gente sabe qué es o fué, un 
Chevy argentino taxi. Todavía en Cuba 
hay quienes dicen: "Coge un Chevy para 
La Habana" refiriéndose a un taxi." % 



Dodge 1500 argen¬ 
tinos prestando servicios 
de taxis en las calles de La Ha¬ 
bana y conducidos por mujeres. 
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Kaiser Carabela 2010 

Por Facundo Almirón 

El Kaiser Carabela es un auto que no pasa 
desapercibido, tanto por su tamaño como 
por su diseño, fue así que me impactó desde I 
el primer instante en que lo vi. Enseguida 
pensé como habrá impresionado a los argén- I 
tinos en su época, y me surgió la pregunta: 

¿Cómo sería el Kaiser Carabela hoy en día? 

Lo primero fue buscar quienes eran sus riva- I 
les de entonces y luego ver quienes son 
ahora los grandes sedanes de lujo con los 
que debería enfrentarse. 

El primer paso fue identificar los rasgos ca¬ 
racterísticos del diseño del auto, qué es lo 
que mas llama la atención de él. Comencé 
con la línea de cintura partida y el cambio de I 
superficie que se producía en el lateral, remi- I 
tiendo quizás al guardabarros tan marcado 
que tenían los coches un poco mas antiguos. I 
Para ello tomé el mismo concepto pero apli- I 47 
cando las nuevas tendencias en diseño ha¬ 
ciendo que la línea del vidrio ascienda desde I 
el frente a la cola para dar un sentido de ve¬ 
locidad y mas actitud, lo mismo con la línea 
de cintura quedando el abultamiento del 
guardabarros trasero mas alto que el delan¬ 
tero. Otros detalles que se tomaron en 
cuenta fueron los paragolpes con formas ae- I 
rodinámicas al puro estilo"Streamlining" in¬ 
tegrados al frontal con las defensas 
suavizadas que sirven de alojamiento a las 
luces de iodos auxiliares. 

Los faros de posición vertical en el frente y 
los traseros de tipo "boomerang", hacen re¬ 
ferencia a los originales. El paragolpes tra¬ 
sero, incluye los escapes siguiendo la línea 
de las ópticas. Por último y quizás el rasgo 
mas importante, es el quiebre que se pro¬ 
duce en el parante C, su inclinación, apli¬ 
cando un concepto "panorámico" en el 
diseño de la luneta, que se vincula con un 
techo totalmente vidriado donde se ocultan I 
los parantes A y B para acrecentar esta sen¬ 
sación. 
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